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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(S) Fahrzeug, insbesondere Kraftfahrzeug, nnit einer crashaktiven Fahrzeugfrontstruktur 

® Die Erfindung betrifft ein Fahrzeug (1) mit einer cras- 
haktiven Fahrzeugfrontstruktur (2) die bei einer mittels ei- 
ner Sensorvorrichtung sensierten drohenden Kollision 
mit dem Fahrzeug noch vor der Kollision mittels einer 
durch die Sensorvorrichtung aktivierbaren Energiespei- 
chereinheit (4) aus einer Grundstellung (3) in Richtung 
vom Fahrzeug (1) weg in eine Funktionsstellung (13) ver- 
lagerbar ist, wobei in der Funktionsstellung (13) zwischen 
einem vorderen Haubenkantenbereich (9) einer Fronthau- 
be (8) und der crashaktiven Fahrzeugfrontstruktur (2) ein 
von oben her frei zuganglicher Zwischenraum (14) ausge- 
bildet ist. ErftndungsgemaS ist im vorderen Haubenkan- 
tenbereich (9) wenigstens ein Airbagmodul (10) angeord- 
net, dass wenigstens einen Airbag (12) umfasst, der sich 
im aktivierten Zustand wenigstens mit einem Teilbereich 
vom vorderen Haubenkantenbereich (9) weg zum Ober- 
kantenbereich der in die Funktionsstellung (13) verlager- 
ten Fahrzeugfrontstruktur (2) erstreckt und den Zwischen- 
raum (14) von oben her abdeckt. 
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Beschreibung 

lOOOT] STe Erfindung betrifft ein Fahrzeug. insbesondere 
ein Kraftfahrzeug, mil einer crashaktiven I-ahrzeugfront- 
sirukiur nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 . 5 
1 0002 J Ein gallungsgemaBes Fahrzeug isi aus der 
US 4 518 183 bekanni. Dieses Fahrzeug umfassi eine cras- 
hakiive Fahrzeugfronlstruktur, die bei einer miiiels einer 
Sensorv'orrichlung sensierten drohenden Kollision mil dem 
Fahrzeug noch vor der KoUisioii mittels einer durch die Sen- lO 
sorvorrichiung aktivierbaren Energiespeichereinhcii aus ei- 
ner Grinds tel lung in Richtung vom Fahrzeug weg in eine 
Funklionssiellung verlagerbar ist, wobei in der Funktions- 
siellung zwischen einem vorderen Haubenkanienbereich ei- 
ner Fronlhaube und der crashaktiven Fahrzeugfrontstruktur 15 
ein von oben her frei zuganglicher Zwischenraun* ausgcbil- 
det ist. 

(0003) Konkret ist die crashaktive Fronisrrukiur hier 
durch einen SloBfanger gebildet, der an einem unieren. der 
Fahrbahn zugewandlen Randbereich des Fahrzeugfrontends 20 
angeordnet ist. Die kompliziert und aufwendig aufgebauie 
Energiespeichereinheit besteht aus einer in einem Zyhnder- 
rohr gefiihrlen Kolbenstange, die beidseitig aus dem Zylin- 
derrohr.herausragt und in einem mittleren Bereich ein Kol- 
benteil umfasst. Die Kolbenstange ist mit dem einen freien 2S 
Ende mil dem am unteren Randbereich des Fahrzeug fron- 
tendes angeordneten Stofifanger verbunden und weist am 
gegenuberiiegenden freien Ende eine Verzahnung auf, die 
mil einem durch einen Motor antreibbaren Zahnrad kamml. 
Uber eine Feder ist die Kolbenstange femer in Richtung 30 
zum StoBfanger bin vorgespannt. Uberdies isi am die Ver- 
zahnung aufweisenden StoBstangenende eine umlaufende 
Nut ausgebildet, in die im nicht aktivierten Zustand der Ver- 
lagerungseinrichtung ein elektromagnetisch aklivierbarer 
Verriegelungshaken eingreift. Bei einer sensierten drohen- 35 
den Kollision wird die Verriegelung durch den Verriege- 
lungshaken gelost, so dass die Kolbenstange durch die Fe- 
derkraft sowie angetiieben vom niit der Kolbenstangen ver- 
zahnung kammenden Zahnrad aus der GrundsieUung in die 
Funklionsstellung iiberfiihrt wird. Gleichzeitig wird in der 40 
Funktionsstellung am unteren Randbereich des Fahrzeug- 
frontends zwischen dem dort angeordneten StoBfanger und 
einem dauerhaft aufgeblasenen ersten Gassack, der in der 
GrundsieUung unmittelbar hinter dem StoBfanger angeord- 
net ist, ein weiterer zweiter Gassack aufgeblasen. Dieser zu- 45 
satzliche zweite Gassack dient z. B. bei einer Kollision mit 
einem anderen Fahrzeug als Aufprailschutz fur das Fahr- 
zeug, der den Schaden am Fahrzeug so gering wie moglich 
halten soil. Kommt es zu keiner Kollision kann die Verlage- 
rungseinrichtung unter Ausblasen von Gas aus dem zusatz- 50 
lichen Gassack iiber das mit der Kolbenslangenverzahnung 
kammende Zahnrad wieder zuriick in die GrundsieUung ver- 
fahren werden. 

[0004] Nachteilig bei diesem Aufbau ist insbesondere, 
dass durch den in der Funktionsstellung zwischen dem vor- 55 
deren Haubenkanienbereich und der crashaktiven Fahrzeug- 
frontstruktur von oben her frei zugangiichen Zwischenrjum 
die Gefahr besteht, dass bei eirier Kollision des Fahrzeugs 
mil einem FuBganger, Radfahrer, etc. dieser von der Fronl- 
haube in den Zwischenraum abrutschten kann. Dies kann zu 60 
einer unerwiinschten Beeintrachligung des FuBgangers fuh- 
rcn. 

1 0005] Des Wciteren ist hier nachteilig, dass bei einer Kol- 
lision iiber die mit dem Zahnrad kammende Kolbenslangen- 
verzahnung in Verbindung mil dem angeschlossenen Motor 65 
eine Selbsrheinniung auflritl, die eine Zuriick verUgcrung 
des StoBfcingers beim Aufprail wesentlich behindert, was zu 
unerwunscht hohen Kontakikraflen bei einer Kollision des 
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Fahrzeugs niii envni FuGganger, Radfahrer. etc. fuhrl. st; 
dass hier insgcsiinu ungunstige Energieabsorpiionseigen- 
schaften vorhcL'cn {-ine insbesondere fiir den FuBgangcr- 
schutz erw-iinschij i:nergieabsorption mil einer gezielicn 
und kontroilicnen Krafi-Weg-Kennung ist somii hier nichi 
moglich und auv-ii incht vorgesehen, da dicscr Aufbau. wic 
oben bereiis ausud.ihn. im wesentlichen als Aufprallschui/ 
fiir das Fahr/eu^ scibsi ausgebildet ist, um den Schaden arn 
Fatu^ug so ^ennL' wie moglich zu halten. 
[0006] Weiicr is! iler Aufbau hier insgesanit nur mit erheb- 
licher Verzogcrunc ;ikiivierbar. 

[0007] Aus der IVf 24 54 389 Al ist femer ein Fahrzeug 
bekannt, bei dem \:^ Mohe der Fronthaube an gegenuberiie- 
genden Fahrzeug.'ieiicn angeordnete Fangannc angebracht 
sind, mittels denen ein mit dem Fahrzeug koUidierender 
FuBganger zangenartig umgriffen werden kann. Die Fang- 
arme werden iniiicls einer pyrolechnisch zundbaren Zylin- 
der-Kolben-Einheir beiaiigt, die zur Arretierung der Fang- 
vorrichtung in dercn F"unktionsstellung durch eine Riickzug- 
Sperrvorrichtung in ihrer Funktionsstellung arretierbar sind. 
Obwohl die Fahr/.eugtronlstruktur hier energieabsorbierend 
ausgebildet ist. ireien bei einer Kollision dennoch relativ 
hohe Koniakikratie auf Dies hat wiederum ungiinstige 
Energieabsorptionsverhaltnisse zur Folge, was ggf. zu Be- 
eintrachtigungen tiihren kann. 

[0008] Weiier ist aus der DE 198 02 841 Al ein Fahrzeug 
bekannt, bei dem in einer ersten Ausfiihrungsform fiir einen 
FuBgangerschulz ein SloBfanger als crashaktive Fahrzeug- 
frontstruktur ausgebildet ist. Dieser StoBfanger ist zweileilig 
aus einem oberen, aufprallharten PrallTanger und einem un- 
teren Prallfanger aufgebaut, wobei der untere Prallfanger an 
seiner Froniseiie einen Aufprallpuffer aufweist. In der 
GrundsieUung isi der untere Prallfanger relativ zu dem obe- 
ren PraUfanger nach hinten versetzt, so dass bei einer Kolli- 
sion mit dem Fahrzeug ein Primarkontakt mit dem oberen 
Prallfanger statihndel. Die beiden Prallfanger sind in der 
GrundsieUung durch Klebe- oder SchweiBpunkte oder.durch 
Scherbolzen als Riickhalteeinricbtungengegen eine Relativ- 
verschiebung gesichert. Der untere und obere Prallfanger 
konnen, wenn eine hestimmle AufpralUaaft zum Abscheren 
oder Zerbrechen der Riickhalteeinrichtungen iiberschrillen 
wird, relativ zueinander horizontal verschoben werden. Da- 
bei sind die beiden Prallfanger iiber einen Schwenkhebel- 
ann so miieinander gekoppelt, dass bei einem aufprallbe- 
dingten Verschieben des oberen PraUfangers nach hinten 
gleichzeitig der untere Prallfjinger entsprechend nach vorne 
verschoben wird. so dass die Fahrzeugfrontstruktur eine 
schrag verlaufendc. d. h. gegen die Senkrechte geneigte 
Fiihrungsflache ausbildel, was das Anheben eines mit dem 
Fahrzeug kollidierenden FuBgangers, Radfahrers. etc. auf 
die Fronlhaube unierstiitzen soil. 

[0009] Nachteilig bei diesem Aufbau ist, dass hier die Ver- 
lagerung der crashaktiven Fahrzeugfrontstruktur nur auf- 
grund des aufprallbedingien unmitlelbaren Konlakts mil 
dem aufprallharten oberen PraUdampfer ertolgen kann, wo- 
bei zudem auch noch die Riickhalteeinrichtungen abge- 
schert oder zerbrochcn werden miissen, um die Verlagerung 
zu bewirken. Bei einer KoUision mit dem Fahrzeug U-clen 
somil insbesondere bei KoUisionsbeginn uncrwiinscht hohe 
Konlaktkraftc im Aufprail bereich auf Somil ergcben sich 
hier ungiinstige i-.nergieabsorptionsverhallnisse, die zu Bc- 
eintrachligungen lijhren konnen. 

[0010] In einer /.weiien Ausfiihrungsfonn ist bei der 
DE 198 02 ^41 A I (iagegen der StoBfanger einleilig ausge- 
bildet. Der SloBfan^zer ist hier so am Fahrzeugautbau ange- 
ordnel, dass er bei einem Aulprall auf den SloBt anger (lurch 
Zwangsfiihrimg in einer bogcnfomiigen Fiihrungskulisse 
oder iiber ein Schwcnklagcr im Uhrzeigersinn so vcrdrehbar 
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ist, dass die Fahrzeugfronlsiruklur wieder eine schrag ver- 
laufende, d. h. gegen die Senkrechie geneigle Fuhrungsfla- 
che-ausbildetrwas ebenfalls wiederura das Anhebcn eines 
mil dem Fahrzeug kollidierenden FuBgangers, Radfahrers, 
etc. auf die Fronthaube unierstiitzen soil. 
[0011] Auch hier ist wiederum nachleilig, dhss die Verla- 
gerung der crashaktiven Fahrzeugfrontsimktur nur aufgrund 
des aufprallbedingten unmittelbaren Kontakls rnil dem auf- 
prallharten einteiligen StoBdampfer erfolgen kann, was wie- 
derum dazu fuhrt, dass bei einer Kollision mil dein Fahr- 
zeug, insbesondere bei Kollisionsbeginn, unerwiinschle 
hohe Kontaktkxafte im Aufprallbereich aufireien. Des Wei- 
teren ist mit einem derartigen Aufbau erforderlich, dass die 
groBte Au^rallkraflkomponenle im Bereich oberhalb der 
Schwenkachse anliegt, urn ein Verschwenken de^; StoBfan- 
gets im Uhrzeigersinn zu ermoglichen. Dies isi jedoch nicht 
bei alien Aufprallsituationen der Fall, so dass der Einsatz so- 
wie die Funktionssicherheil insgesamt beschrankt isi. Somit 
ergeben sich auch hier ungiinstige Energieabsorptionsver- 
haltnisse, die wiederum zu Beeinlrachligungeri fiihren kon- 
nen. 

[0012] Femer ist aus der US 4 015 870 ein Fahrzeug be- 
kannt, bei dem am vorderen Fronlhaubenkantenbereich ein 
mit einem Polster ummanteltes Quertragerelemenl ver- 
schwenkbar angelenkt ist. Dieses Quertragerelemenl ist un- 
mittelbar und/oder mittelbar iiber Gelenkstabe, die einer- 
seils am Fahizeug und andererseits am Querlragerelement 
angelenkt sind, mil einer oder zwei Zylinder-Kolben-Ein- 
heiten gekoppelt. Bei einer Kollision eines erwachsenen 
FuBgangers mit dem Fahrzeug und einem Aufprall dessel- 
ben auf das im vorderen Fionthaubenbereich angeordnete 
Quertragerelement wird das Quertragerelemenl nach oben 
verschwenkt, um den FuBganger auf die Fronthaube zu he- 
ben. Nach dem Aufschwenken des Quertragereleraentes 
wird dieses durch die eine oder zwei Zylinder-Kolben-Ein- 
heiten in der aufgeschwenkten Stellung gehaJten. um ein 
Herabrutschen des FuBgangers von der Fronthaube zu ver- 
meiden. En derartiger Aufbau ist nur fur ganz bestimmte 
Aufprallsituationen und daher nicht fiir eine Vielzahl von 
Aufprallsituationen geeignet. Femer ist hier lediglich das 
Quertragerelement gepolstert, so dass bei einer Kollision 
mit dem Fahrzeug insgesamt unerwunscht hohe Kontakt- 
krafte auftreten. 

[0013] Femer ist aus der GB 2 265 117 A ein Fahrzeug 
bekannt, dessen vorderes Ende abgeflacht ist, so dass darauf 
ein Schaumkorper aufgesetzl werden kann, der bei einer 
KolUsion mit dem Fahrzeug unter Energieabsorption ver- 
formbar ist. Ein derartiger Aut"bau ist insgesamt unprakiika- 
bei und nicht vereinbar mit modemen Anforderungen an ein 
Kraftfahrzeug. 

[0014] Aufgabe der Erfindung ist es, ein Fahrzeug, insbe- 
sondere ein Kraftfahrzeug, mil einer crashaktiven Fahrzeug- 
frontstruktur zu schaffen, bei dem die Gefahr von Beein- 
rrachtigungen durch das Herabrutschen in den von oben her 
frei zuganglichen Zwischenraum zwischen Fronthaube und 
crashaktiver Fahrzeugfrontstruktur in der Funkiionssieliung 
reduziert werden kann und mit dem ggf. die Konlaktkrafte 
bei einer Kollision reduziert werden konnen. 
( 0015 J Diese Aufgabe wird gelost mil den Merkmalen des 
Anspruchs 1. 

[0016] GemaB Anspruch 1 ist im vorderen Haubenkantcn- 
bereich wenigstens ein Airbagmodul angeordnei, das we- 
nigslens einen Airbag umfasst, der sich im akiivierten Zu- 
stand wenigstens mit einem Teilbereich vom vorderen Hau- 
benkanlenbereich weg zum Oberkantenbereich der in die 
Funkiionssieliung verlagerien Fahrzeug from si rjkiur er- 
strecki und den Zwischenraum von oben her abdccki. 
10017] Vorleilhafl wird damit erreichi. das.s ein auf die 



Fronthaube aufprallender FuSganger am Hcunicrruischcn 
in den Zwischenraum gehindert wird. Dadurcr i lii.'isi sich die 
Gefahr von Feeintrachtigungen eines mit .:crn I'uhrzeug 
kollidierenden FuBgangers, Radfahrers, eu reclu/jcren. 

5 Durch die dccKelartige Abdeckung des Zwist nenraurns von 
oben her wird /.udem erreichi, dass die Verlacc^-run^ der cras- 
haktiven Fahr/.eugfrontsU-uktur nach vome unA ciaiiui dcren 
Funklionsfahiiikeii nicht behindert wird, so diiss gleichzciiig 
oder zeiiverscizt zur Airbagakdvierung auch cmc Energie- 

10 absorption mil einer gezielten und konUx>lliencn Kraft- Weg- 
Kennung iiber die crashaktive Fahrzeugfronistrukiur mog- 
lich ist, z. B. durch kraftbegrenztes Nachgebcn der Energie- 
speichereinheii, wie dies nachfolgend noch niiher crlauiert 
wird. 

\5 [0018] Der wenigstens eine Airbag kann iin akiiviencn 
Zustand miltcls wenigstens einer Ruckhalieeinrichiung. 
z. B. einem oder mehreren Fangbandem, in ttieser akiivier- 
ten Position gehalten werden. Diese Ruckhaliccinrichiungen 
konnen z. B. auch in der Art von bei Sicherhciisgurianunl- 

20 nungen bekannten Gurtstraf£sm ausgebildet sein. Vbrteil- 
haft wird damit ein Wegdnicken des wenigstens eincn Air- 
bags nach untcn verhindert. Altemativ dazu kann der wenig- 
stens eine Airbag im akiivierten Zustand aber auch durch in 
Verbindung mit der crashaktiven FahrzeugfronLstruklur 

25 nach vome verlagerte Telle nach unten hin abgesiiiizi wer- 
den. 

[0019] In einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsform 
deckt der Airbag zusatzlich wenigstens einen Teilbereich 
der in die Funktionsstellung verlagerten Fahrzeugfront- 

30 stniktur ab. Vorzugsweise ist der Airbag dabei so ausgebil- 
det, dass er sich vom Oberkantenbereich der Fahrzeugfront- 
struktur nach unten xiber die gesamte Fahrzeugfrontstruktur 
erstreckl und somit in einer Doppelfiinktion gleichzeitig 
auch als StoBfangerairbag ausgebildet ist. Mil einem derar- 

35 dg ausgebildeten Airbag wird zudem vorteilhafl erreichi. 
dass im Falle einer Kollision des Fahrzeugs rnil einem FuB- 
ganger, Radfahrer, etc. ein besonders weicher Aufprall mil 
geringen Kontaktkraften erfolgt. 

[0020] GemaB einer weiteren, besonders bevorzugten 

40 Ausfuhrungsform der Erfindung ist voigesehen, dass im Be- 
reich unterhalb des Airbags wenigstens ein zusaulicher Air- 
bag als Abstutz- und Dampfiingsairbag aufblasbar ist, der 
den Airbag abstiitzt und/oder beim Frontaufprall zusatzlich 
Energie absorbiert. Ein derartiger zusStzlic her Abstutz- und 

45 Dampfungsairbag ist zusammen nut seinem G asgeneralor in 
der nicht akiivierten Ruhestellung vorzugsweise ebenfalls 
im vorderen Haubenkantenbereich angeordnci. 
[0021] In einer bevorzugten Ausfuhrungsform erstreckl 
sich der wenigstens eine Airbag im aufgeblasenen Zustand 

50 iiber die gesamte Fahrzeugbreite. Diese Breiienerstreckung 
kann ggf. auch mil mehreren nebeneinanderliegenden Air- 
bags emeichl werden. Damit wird der Zwischenraum von 
oben her vorteilhafl liickenlos abgedeckt. 
[0022] In einer besonders bevorzuglen Ausfuhrungsfonn 

55 steht der wenigstens eine Airbag im voll aufkrcblasenen Zu- 
stand zusatzlich von dem vorderen Haubenkantenbereich 
groBflachig nach oben ab, wobei der wenigsicns eine Airbag 
fiir groBe Standzeiien vorzugsweise keine oder nur wenige 
Ausblasoffnungen aufweist. Mil einem derariig groBflachig 

60 nach oben abslehenden Airbag wird eine Riickhallcwand 
ausgebildet, die den FuBganger ggf. in Verbindung mit 
Fangbandern auf der Fronthaube halt und cin Abrulschen 
insgesamt verhindert. Je nach Einbausituaiion kann die 
Ruckhaliewand durch eine Kammer eines einteiligen, inehr- 

65 kammrigcn Airbags oder auch durch eincn suparaten Airbag 
gebildct sein. 

[0023] Femer kann je nach sensierler Aufpralisiiualion bei 
einem mehrkammrigen Airbag lediglich ein 'Icil des Air- 
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bags aufgeblasen werden oder konnen die einzelnen Krim- 
rnem zeitver^tzl_2ueuiander aufgeblasen werden. Altema- 
liv dazu konnen bei mehreren Airbags diese gleichzeitig 
Oder zeiiverseizl sowie ggf. nureinzeLne davon aufgeblasen 
werden. Damil isi eine an die jeweiligen Au^rallbedingun- 
gen aneepassie Airbagaklivierung moglich. 
1 0024] Grundsatzlich kann,das Airbagmodul unabhangig 
von der Sensorvorrichlung akliviert werden. In einer beson- 
ders bevorzugten Ausfuhrungsform isl das wenigstens eine 
Airbagmodul jeddch mil der Sensorvorrichtung gekoppelt 
und durch diese aklivierbar. Dadurch ergeben sich kurze 
Ansprechzeiten, wobei es grundsatzlich auch ausreicht, dass 
das Airbagmodul zeitversetzi zu der crashaktiven Fahrzeug- 
fronlstruktur aktiviert wird, da ein eventuell erfolgender 
Fronthaubenaufprall regelmaBig zeitversetzt zur Primarkol- 
lision statifindet. 

1 0025 J In einer bevorzugten Ausfuhrungsform isi die 
Fahrzeugfrontslruklur als groBftachige, aufprallweiche und 
energieabsorbierende Softnose ausgebildet. Damit findet 
hierbei in die Funktionsstellung verlagerter Fahrzeugfront- 
struktur bereils unmittelbar beim Primarkoniakt eine Ener- 
gieabsorption durch die als aufipraliweiche Softnose ausge- 
bildete Fahrzeugfrontstruktur statt. 

[0026] Weiter vorteilhaft gibt die Energiespetchereinheit 
bei in die Funktionsstellung verlagerter Fahrzeugfrontstruk- 
tur in Abhangigkeit von einer Auiprallkraft kraftbegrenzt 
nach, so dass die Fahrzeugfrontstruktur fiir eine konlrol- 
lierte Energieabsorption mit gezielter Kraft-Weg-Kennung 
in Richtung zum Fahrzeug hin zuriickverlagerbar isl. Vor- 
teilhaft kann hier somit eine Energieabsorption je nach Auf- 
prallkraft durch die durch das kraftbegrenzte Nachgeben der 
Energiespeichereinheit bedingle Zuriickverlagerung der 
Fahrzeugfrontstruktur stattfinden. Die Art und Weise des 
kraflbegrenzten Nachgebens kann dabei in Abhangigkeit 
von den sensioten Kollisionsgegebenheiten gesteuert wer- 
den. Insgesamt ist mil diesem kraftbegrenzten Nachgeben 
somit eine Energieabsorption mit einer gezielten Kraft- 
Weg-Kennung moglich, so dass die Wucht eines Au^ralls 
auf vorteilhafle Weise gezielt und kontrolliert aufgefangen 
werden kann. Weiter vorteilhaft konnen dadurch auch die 
Kontaktkrafte bei einera Aufprall insgesamt reduzieri wer- 
den. Dariiber hinaus ist ein derartiger Aufbau durch die 
groBflachig ausgebildete Fahrzeugfrontstruktur auch fiir 
eine Vielzahi unterschiedlicher Aufprallsituationen geeig- 
net, insbesondere auch in Verbindung mit Kolhsionen mit 
Kindem. 

[0027] In einer bevorzugten, konkreten Ausfuhrungsform 
ist die Energiespeichereinheit durch wenigstens eine vor- 
zugsweise pyrotechnisch ziindbare Zylinder-Kolben-Einheit 
gebildet, die jeweils einen Zylinder mit darin gefuhrtem 
Kolben samt Kolbenstange umfasst. Der Zylinder ist dabei 
ortsfest am Fahrzeug angeordnet und mit einem freien Koi- 
benstangenende mil der crashaktiven Fahrzeugfrontstruktur 
verbunden. Mit einer derartigen Zylinder- Kolben-Einheii isi 
auf schnelle Weise eine gefiihrte, gezielte und damil kon- 
trolliene Verlagerung der crashaktiven Frontstruktur mog- 
lich, wobei zudem eine derarlige Zylinder-Kolben-Einheit 
auch eine hohe Funktionssicherheit aufweist. Altemativ 
kann die Zylinder-Kolben-Einheit aber auch hydraulisch 
Oder pneumatisch betatigt werden. Des Weiteren isi hier auf 
einfache Weise ein kraflbegrenztes Nachgeben einstellhar, 
z. B. durch in Abhangigkeit von der Aufprallkraft gesteuer- 
les Ausla^jsen von Gas. Grundsatzlich ist es fiir eine beson- 
ders gezielte Energieabsorption auch rnoglich. mchrere 
kraftbegrenzt nachgebende Zylinder- Kolben-Einheiten vor- 
zusehen. Diese konnen dann in Abhangigkeit von den jewei- 
ligen Aufprallbedingungen einzeln, paarweise oder in behe- 
bigen Kombinalionen ggf. zeitversetzt zueinander aktiviert 



werden, wodurch eine optiiiiicnc Energieabsorption mil je- 
weils an die jeweiligen Aulprallsiluaiionen angepasster 
Kraft- Weg-Kennung moglich i>i. So konnen beispielsweise 
in Fahrzeugquerrichiung gcschcn und/oder an in Fahrzeug- 

5 langsrichtung gesehen gegcniihcrliegenden Fahrzeugseilen 
jeweils hiehrere dcraniger kraUbcgrenzt nachgebender Zy- 
linder- Kolben-Einheiten angeordnet sein. 
10028] Vorteilhaft isi die Scnsorvorrichiung zurErfassung 
einer drohenden Kollision als precrash-Sensorvorrichlung 

to und/oder als eariy-crash-vSensorvorrichtung ausgebildet. 
(0029] Dadurch ist sichergcsielli, dass die Fahrzcugfronl- 
siruktur bei einer sensierien drohenden Kollision bereits vor 
einer Kollision in eine eine koniroUierte Eneigieab sorption 
ermoglichende Stellung verlagcn werden kann. 

15 [0030] Die crashaktive Fahrzeugfrontstruktur kann zwar 
grundsatzlich durch eine SioBtangcranordnung alleine ge- 
bildet sein. In einer besondcrs bevorzugten Ausfuhrungs- 
form ist die groBflachige Fahr7.cugfrontstruklur jcdoch 
durch eine StoBfangeranordnung in Verbindung mit weiie- 

20 ren Teilen des Vorderwagens gebildet. Durch diese groBfla- 
chige Ausbildung* der Fahrzeugfrontstruktur isi sicheige- 
stellt, dass insgesamt ein groBer und weicher Aufprallbe- 
reich ausgebildet wird. 

[0031] In einer besonders bevorzugten Ausfuhruogsform 
25 ist die crashaktive Fahrzeugfronisu-uklur durch die Energie- 
speichereinheit beim Ubergang aus der Grundstellung in die 
Funktionsstellung linear verschiebbar. Vorteilhaft wird 
durch diese Linearverschiebung die Crashlange vergroBert, 
was bewirkt, dass durch diese MaBnahme das Fahrzeug ver- 
30 zogerungsniveau abgesenkt und damit die Insassenbela- 
stung herabgesetzt werden kann. Des Weiteren wird durch 
diese Linearverschiebung auch ein besserer FuBganger- 
schutz erreicht, da durch die Verlangerung des Vorderwa- 
gens der Aufprailbereich in den Bereich der Fronthauben- 
35 mitte verlagert wird. Dieser Bereich der Fronthaubenmitte 
isl auf konstruktiv einfache Weise weich auszulcgen. Damit 
lasst sich die Gefahr von Beeintrachtigungen bei einem Auf- 
prall insgesamt erheblich rcduzieren. 

[0032] Vorteilhaft ist hierzu in einer konkreten Ausfuh- 

40 rungsform eine Linearfuhrungscinrichtung vorgesehen, die 
ein an der Fahrzeugfrontslruklur angeordnetes erstes Linear- 
fuhrungseleraent und ein am vorderen Kolfliigelbereich und/ 
oder am vorderen Haubenkantenbereich einer Fronthaube 
angeordnetes zweites Linearfuhrungselement umfasst. Da- 

45 mit ist eine besonders gezielte und gefiihrte Linearverschie- 
bung der Fahrzeugfrontstruktur mogbch, die insbesondere 
auch noch nach einem Aufprall eine hohe Funktionssicher- 
heit aufweist. Uber diese Lincarfuhrungselemente isl ggf. 
auch eine Abstiitzung des wenigstens eines aktivierten Air- 

50 bags nach unten moghch. 

[0033] In einer besonders bevorzugten Ausfiihrungsfoni! 
kann die Linearfiihrungseinrichiung dabei ebenfalls durch 
eine kraftbegrenzt nachgebende Zylinder-Kolben-Einheit 
gebildet sein, wobei das zweiie Lineartuhrungselement vor- 

55 zugsweise durch einen Zylinder gebildet isL, in dem ein Kol- 
ben samt Kolbenstange als zweites Linearfuhrungselement 
gefiihrt isl. Diese als Linear! uhrungseinrichlung ausgebil- 
dete Zyhnder-Kolben-Einhcii wird fiir eine Linearverschie- 
bung vorzugsweise zusanmien mil der als Verlagerung sein - 

60 richtung ausgebildeien Zylindcr-Kolben-Einhcii aktiviert. 
Damil wird ein fiir eine gezielic Energieabsorpiion opti- 
rnierier Krafl-Weg- Verlauf in Verbindung rnit einer geziel- 
ten und konirollierlen Kraticinlciiung und -umleitung er- 
reicht. 

65 (0034J Die Erhndung wird iiachtolgend anhand einer 
Zeichnung nahererlaulen. 
10035] Es zeigcn: 

[0036] Fig. 1 cine schcnuitisclic Sciienansicht cincs Fahr- 



DE 100 20 658 A 1 



xeugs niit einer crashaktiven Fahrzeugfrontstruktur in eincr 
GrundsieUung, 

[0037) Fig-2^ine schematische Seitenansichl nach Fig. 1 
mil einer in eine Funkiionssiellung verlagerten, crashakti- 
ven Fahrzeugfrontsirukiur mil zusaizlich aktiviertem Airbag 
zur Abdeckung des Zwischenraums. und 
(0038] Fig. 3 eine scheinaiische Seitenansichl eines Fahr- 
zeugs mil einer in eine Funklionsverstellung verlagerten. 
crashaktiven Fahrzeugfrontsirukiur mil einer allemaliven 
Ausfuhrungsform eines Airbags, 

10039] In Fig. 1 isi schematisch eine Seitenansichl eines 
Fahrzeugs 1 mil einer crashaktiven Fahrzeugfrontsirukiur 2. 
• die als groBflachige, aufprallweiche und energieabsorbie- 
rende Softnose ausgebildet isi, dargeslellt. Diese crashaktive 
Fahrzeugfrontstruktur 2 isi m it einer hier nicht dargestellien 
und am Fahrzeug 1 angeordnelen Sensorvorrichtung gekop- 
pell, die als pre-crash- oder early-crash-Sensorvorrichlung 
zur Sensierung einer drohenden Kollision des Fahrzeugs 1 
inil einemPuBg anger, Radfahrer, etc. ausgebildet ist. 
[0040] Am Fahrzeug 1 isi femer wenigstens eine pyro- 
technisch zundbare Zylinder-Kolben-Einheit 4 als Ehergie- 
speichereinheit angeordnet, die mil der hier nicht dargestell- 
ien Sensorvorrichtung gekoppelt und durch diese aktivierbar 
ist. Diese Zylinder-Kolben-Einheit 4 kann im akiivierien 
Zustand bei einem Aufprall auf die Fahrzeugfrontstruktur 2 
kraftbegrenzt nachgeben, was oachfolgend noch eingehen- 
der erlauiert wird. 

[0041] Die Zylinder-Kolben-Einheit 4 umfasst einen Zy- 
linder 5 mil darin geftihrtem Kolben samt Kolbenstange 6. 
Der Zylinder 5 ist ortsfest am Fahrzeugaufbau angeordnet. 
wahrend ein freies Kolben stangenende mil der crashaktiven 
Fahrzeugfrontstruktur 4 verbunden ist. 
[0042] Die FahrzeugfrontsUxiklur 2 ist hier lediglich sche- 
matisch dargeslellt und umfasst beispielhaft eine StoBfan- 
geranordnung 7 sowie weitere Teile des Vorderwagens. 
[0043] Femer kann eine in der Fig. 2 lediglich schema- 
tisch und strichliert eingezeichnete Linearfiihrungseirurich- 
tung 17 vorgesehen sein, die ein ersles, an der Fahrzeug- 
frontstruktur 2 angeordnetes Linearfiihrungselemenl sowie 
ein zweites, am ortsfesten Vorderwagen angeordnetes, mil 
dem ersten Linearfiihrungselement gekoppeltes und relativ 
dazu verschiebbares Linearfiihrungselement aufweist. Die 
Linearfiihrungseinrichlung 17 . kann z. B. ebenfalls durch 
eine kraftbegrenzt nachgebende Zylinder-Kolben-Einheit 
gebildet sein, wobei das ersle Linearfiihrungselement dann 
durch einen Kolben samt Kolbenstange und das zweite Li- 
nearfiihrungselement durch einen ortsfesten Zylinder gebil- 
det wird. 

[0044] Das Fahrzeug 1 umfasst femer eine Fronthaube 8. 
in deren vorderen Haubenkantenbereich 9 wenigstens ein 
Airbagmodul 10 angeordnet ist. Das Airbagmodul 10 um- 
fasst einen ein- oder mehrslufigen Gasgenerator 11 sowie 
wenigstens einen Airbag 12. 
/ [0045] Bei einer sensierlen drohenden Kollision mil dem 
Fahrzeug 1 wird die Zylinder-Kolben-Einheit 4 und ggf. 
eine als Zylinder-Kolben-Einheit ausgebildete Linearfuh- 
\ rungseinrichtung geziindet, so dass die crashaktive Fahr- 
I zeugfrontsLruktur 2 noch vor der Kollision raittels der Kol- 
' benstange 6 aus der in der Fig. 1 dargestellien Grundstellun^' 
3 linear in Richlung vom Fahrzeug I weg in eine in der Fig. 
2 dargeslellte Funkiionssiellung 13 verschoben wird. Bei ei- 
nem Aufprall auf die Fahrzeugfrontstruktur 2 erfolgl danr^ 
einerseits eine En ergieab sorption durch die als Softnose 
ausgebildete Fahrzeugfronislrukiur 2 selbsi sowie durch das 
in Abhangigkeit von der Autprailkraft mil gezielter Krafi- 
Weg-Kennung erfolgende kraftbegrenzte Nachgeben der 
Zylinder-Kolben-Einheit 4. Ini Faile einer als kraftbegrenzt 
nachgebender Zylinder-Kolben-Einheit ausgebildeten Line- 
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arfuhrungseinrichlung ertolgt auch hicriiber cine gczieltc 
EnergieabsorplioD durch k raft beg renzies Nachgeben. Daniit 
wird eine insgesamt auf die jeweiligen, individuellen Kolii- 
sionsbedingungen angep:ciste Energieabsorption crreichi. 

5 (0046] Durch diese Lincarverschiebung der crashaktiven 
FahrzeugfrontsUruklur 2 wird zwischen der Fahrzeugfront- 
struktur 2 und dem vorderen Haubenkantenbereich 9 ein 
von oben her frei zuganglicher Zwischenrauin 14 ausgebil- 
det. Dieser Zwischenrauni 14 ist, wie dies aus der Fig. 2 er- 

10 sichllich ist, in der Funkiionssiellung 13 der Fahrzeugfronl- 
struktur 2 von dem ebentaUs durch die Sensorvorrichtung 
akiivierien Airbag 12 des Airbagmoduls 10 von oben her ab- 
gedeckt, wobei sich der Airbag 12 vom vorderen Hauben- 
kantenbereich 9 zum Obcrkantenbereich der Fa hrzeug front - 

13 siruktur 2 ersireckl. 

10047] Vorzugsweise ersireckl sich der Airbag 12 dabei 
im aufgeblasenen Zusiand uber die gesamte F^ahrzeugbrcitc. 
Der Airbag 12 kann mehrkammrig ausgebildet sein, wie 
dies in der Fig. 2 schematisch und slrichlien dargeslellt isi, 

20 so dass eine der Kammem eine groBflachige Ruckhaltewand 
15 ausbilden kann, die vom vprderen Haubenkantenbereich 
9 nach oben abslehl. Fiir lange Slandzeiten kann der Airbag 
12 dabei z. B. keine Ausblasoffnungen aufweisen. Insge- 
samt wird mil dem Airbag 12 verhinderl, dass ein mil dem 

25 Fahrzeug koUidierender und auf die Fronthaube 8 auflref- 
fender FuBganger in den Zwischenraum 14 herunterrutschen 
kann, so dass hierdurch Beeinlracbligungen ggf. reduzieri 
werden konnen. In einer besonders bevorzuglen Ausfuh- 
rungsform ist der Airbag 12 mil wenigstens einem Fang- 

30 band 16 gekoppelt, das den Airbag 12 ira aufgeblasenen Zu- 
stand in Position halien soil. 

[0048] In der Fig. 3 isi schliefilich eine scheroatische Sei- 
tenansichl' des Fahrzeugs 1 mit einer in die Funkiionssiel- 
lung 13 verlagerten, crashaktiven Fahrzeugfrontstruktur 2 

35 mil einer altemadven Ausfuhrungsform eines Airbags 18 
zur Abdeckung des Zwischenraums 14 schematisch daige- 
stellt. Wie der Fig. 3 entnommen werden kann, ist der Air- 
bag 18 hier in etwa L-fonnig ausgebildet und deckt zusaiz- 
lich zum Zwischenraum 14 auch noch die in die Funktions- 

40 stellung 13 verlagerte Fahrzeugfrontstruktur 2 ab, Der Air- 
bag 18 fungiert hier somit in einer vorteilhaften Doppel- 
funktion auch als StoBfangerairbag. 

10049] Wie dies aus der Fig. 3 weiler ersichllich ist, ist im 
Bereich unterhalb des Airbags 18 ein zusalzlicher Absliitz- 
45 und Dampfungsairbag 19 aufgeblasen, der den Airbag 18 
abstiitzt und zusatzlich beim Fronlaufprall Energie absorbie- 
ren kann. 
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19 Absiiiiz- und Dampfungsairbag 

Patenlans priic h e 

1. Fahrzeug, insbesondere Kraufahrzeug, mil einer 5 
crashakliven Fahrzeugfironlslrukiur. die bei einer mii- 
lels einer Sensorvorrichtung sensierten, drohenden 
Kollision mil dem Fahrzeug noch vor der Kollision 
mitiels einer durch die Sensorvorrichtung aklivierbaren 
Energiespeichereinheit aus einer Grundslellung in lO 
Richtung vom Fahrzeug weg in eine Funklionsstellung 
verlagerbar ist, wobei in der l-unktionsslellung zwi- 

• schen einem vorderen Haubenkantenbereich einer 
Fronlhaube und der crashaktiven Fahrzeugfrontstruk- 
lur ein von oben her frei zuganglicher Zwischenraum 15 
ausgebildet ist. dadurch gekennzeichnet. dass im vor- 

' deren Haubenkantenbereich (9) wenigsiens ein Airbag- 
modul (10) angeordnet ist, das wenigsiens einen Air- 
bag (12; 18) unifassl, der sich ini aktivierten Zustand 
wenigstens mit einem Teilbereich vom vorderen Hau- 20 
benkantenbereich (9) weg zum Oberkanlenbereich der 
in die Funklionsstellung (13) verlagerlen Fahrzeug- 
fronlstruktur (2) erslreckl und den Zwischenraum (14) 
von oben her abdeckt. 

2. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 25 
net, dass der wenigstens eine Airbaig im aktivieiten Zu- 
stand mittels wenigstens einer Riickhalleeinrichlung 
(16), vorzugsweise einem oder niehreren Fangbandem, 
gehaken ist. 

3. Fahrzeug nach Anspruch 1 oder Anspruch 2, da- 30 
durch gekennzeichnet, dass der Airbag (18) zusalzlich 
wenigstens einen Teilbereich der in die Funklionsstel- 
lung (13) veriagerten Fahrzeugfrontstruktur (2) ab- 
deckl. 

4. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 35 
durch gekennzeichnet, dass im Bereich unterhalb des 
Airbags (18) wenigstens ein zusatzlicher Airbag (19) 
als Abslulz- und Dampfungsairbag aufblasbar ist, der 
den Airbag (18) abstiitzt und/oder beim Frontaufprall 
zusalzlich Energie absorbiert. 40 

5. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnel, dass sich der wenigstens eine 
Airbag (12; 18) im aufgeblasenen Zusland iiber die ge- 
samte Fahrzeugbreite erslreckt. 

6. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 45 
durch gekennzeichnel, dass der wenigstens eine Airbag 
(12; 18) im vol! aufgeblasenen Zustand zusalzlich von 
dem vorderen Haubenkantenbereich (9) groBflachig 
nach oben absleht, wobei der wenigstens eine Airbag 
(12; 18) vorzugsweise keine Ausblasoffnung aufweist. 50 

7. Fahrzeug nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
nel, dass der wenigsiens eine Airbag (12; 18) mehr- 
kammrig ausgebildet ist, wobei wenigstens eine der 
Airbagkammern (15) den nach oben abstehenden Teil 
ausbildet. 55 

8. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da- 
durch gekennzeichnel, dass das wenigstens eine Air- 
bagmodul (10) mil der Senson-^orrichlung gekoppell 
und durch diese aklivierbar ist, 

9. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da- 60 
durch gdkennzeichnet, dass die I-'ahrzcugfronlstruklur 
(2) als groBttiichige, aufprallwciche und energieabsor- 
bierende Soflnose ausgebildet isi. 

10. Fahrz£Ug nach einem der Anspriiche 1 bis 9, da- 
durch gekennzeichnel, dass die l:^nergiespeichereinheil 65 
(4) bei in die Funklionssteiluni^ (13) vcriagerier Fahr- 
zeugfronisirukiur (2) in Abhiineigkeii von einer Auf- 
prallkraft kraftbegrenzl nachgibt dcrgcsiall, dass die 
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1 ::hrzeuglrontsiruktur (2) fiir eine konirollienc Hncr- 
m J absorption mit gezielter Kran-Weg-Kennung \n 
Ku ntung zum Fahrzeug (1) hin zuriickverlagcrbar isi, 
: ! Fahrzeug nach .Anspruch 10. dadurch gekcnn- 
/..■n.hnei, dass die Energiespeichereinheit durch wenig- 
su r.s eine vorzugsweise .pyroiechnisch ziindbare Zylin- 
licf Kolben-Einheii (4) gebildet isK die jeweils einen 
/\ linder (5) mil darin gefiihnem Kolhcn samt Kolben- 
si;tnge (6) umfassl, und dass der Zylinder (5) orisfest 
ani Fahrzeug aufbau angeordnet ist und ein freies Kol- 
ncMsiangenende mit der crashaktiven Fahrzeugfronl- 
siruktur (2) verbunden ist. 

12 Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis U, da- 
durch gekennzeichnel, dass die Sensorvorrichtung zur 
I-riassung einer drohenden Kollision als pre-crash- 
Scnsorvorrichtung und/oder early-crash-Sensorvor- 
richtung ausgebildet ist. 

i Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 12, da- 
durch gekennzeichnel, dass die Fahrzeugfrontslruklur 
(2) durch eine StoBfangeranordnung (7) in Verbindung 
mil weiieren Teilen des Vorderwagens gebildet ist. 
1^ Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 13, da- 
durch gekennzeichnel, dass die crashaktive Fahrzeug- 
tVimtstniktur (2) durch die Energiespeichereinheit (4) 
beim Ubergang aus der Grundslellung (3) in die Funk- 
tionsslellung (13) linear verschiebbar ist. 

15. Fahrzeug nach Anspruch 14, dadurch gekenn- 
zeichnel, dass eine Linearfiihrungseinrichlung (17) 
vorgesehen ist, die ein an der Fahrzeugfrontstruktur (2) 
iingeordnetes erstes Linearfiihrungselement und ein am 
vorderen Kotfiugelbereich und /oder am vorderen Hau- 
benkantenbereich der Fronlhaube (8) angeordnetes 
zwciles Linearfuhrungselement umfassl. 

16. Fahrzeug nach Anspruch 15, dadurch gekeon- 
zeichnet, dass die Linearfiihrungseinrichlung (17) 
durch eine kraftbegrenzl nachgebende Zylinder-Kol- 
ben-Einheil gebildet ist, wobei das zweite Linearfiih- 
rungselement vorzugsweise durch einen Zylinder ge- 
bildet ist, in dem ein Kolben samt Kolbenstange als 
zweites Linearfiihrungselement gefiihrt ist. 
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Abstract of DEI 0020658 

The vehicle has at least one airbag module (10) in the front bonnet edge region, including at least one 
airbag (12), which In the activated state covers at least part of the front bonnet edge region to the upper 
edge region of the front structure (2) when it Fs in its functional position (13). covering the intermediate 
cavity. 
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